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オスマン帝国はその六世紀にわたる長い歴史の中で膨大な文書史料を残し
た。高度に発達した官僚行政機構による統治システムの中で、中央および地方の行政府の間を日常的にさまざまな文書がゆきかった。多くは散逸したとはいえ、今日なおその巨大な遺産をトルコ共和国首相府オスマン朝文書館に見
る
こ
と
が
出
来
る
（
1）。
オ
ス
マ
ン
史
の
研
究
は
こ
う
し
た
公
文
書
に
依
拠
し
て
発
展
したとも よう。しかし、アナール学派らの提唱する新しい歴史研究のあり方に触発されて 支配機構によって書かれた公文書、年代記以外の「新しい史料」を発掘しようという機運が高まった。すでにワクフ文書や ャリーア法廷文書を用いた研究には相当 蓄積がみられる。ただ、より私的な文書ということになると、残念ながらオスマン帝国の人々、特 ムスリムたちは個人的な日記、手紙のたぐいをあまり残してはくれなかった。商工業者もまた家業についての記録 次世代に伝える
ことに熱心とはいえず、結果的にオ
ス
マ
ン
社
会
を
復
元
し
よ
う
と
す
る
時、
公
文
書
に
名
を
残
す
よ
う
な
支
配
エ
リ
ー
ト
層、イスラームの法学者層、非ムスリムについてある程度の像を描くことが可能であっても、ムスリム大衆の研究は等閑視されがちとなった。　
筆者はこれまで、海軍・海運関係の史料からオスマン帝国近代史における
ナショナリズムや経済的植民地化等の問題 検討 試みてきた。その一環として一九世紀末から二〇世紀初頭 かけて活動した官営汽船関係 文書を、その継承機関である現トルコ海運公社の総合史料室で収集する作業行っている。なかでも、今まで十分 考察されてきたと いえないムスリム大衆についての情報を提供し、それを手がかりに新た 視野を開く可能性を
持つ史料として現在注目しているのが、汽船運航に携わった人々への給与の支払いを記録した「給与台帳」である。本稿では、この史料を中心にオスマン海運関係の史料を通して、オス
マン帝国末期の社会変容の一端を垣間見て
みたいと考える。?
?
????????
　
前
近
代
世
界
帝
国
と
し
て
の
オ
ス
マ
ン
帝
国
は、
領
土
を
地
中
海、
エ
ー
ゲ
海、
黒
海、紅海等に囲まれ、これら海域 制海権を掌握し、海上交易からもたらされる直接的間接的利益により経済的繁栄を謳歌した。特にヨーロッパとの交易
の
担
い
手
と
な
っ
た
の
は、
レ
バ
ン
ト
商
人、
ル
ー
ム
と
呼
ば
れ
た
ギ
リ
シ
ア
系
商
人、アルメニア商人といったキリスト教徒たちであった。彼らの商品を運ぶ海運業者もまたしかりで、船主がムスリムであっても船には多くのルームが乗
り
組
ん
で
い
た。
ル
ー
ム
の
船
乗
り
は
特
に
地
中
海
･
エ
ー
ゲ
海
の
海
洋
活
動
に
お
い
て不可欠な存在だっ といえよう。　
しかし、一九世紀になるとその様相は一変する。一八二一年にモレア半島
で勃発したギリシア人の反乱は周辺に拡大し、ついに一八三〇年のロンドン議定書によってギリシアの独立が承認される 至る。アナ リアやバルカンの帝国領土には依然
として多くのルームが臣民として残されたとはいえ、ギ
リシア本土の喪失がオスマン海運に与えた影響は深刻なものであった。優秀な
船
乗
り
の
供
給
源
を
失
っ
た
上
に、
地
中
海
･
エ
ー
ゲ
海
に
強
力
な
ラ
イ
ヴ
ァ
ル
が
出
現したからである。さらに一八三八年のイギリス・オスマン帝国通商条約の締結を皮切りに、オスマン市場は開放され 西欧列強の 船が直接オスマ帝国の諸港に押し寄せ よう な た。しかも彼らはまだ では
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ほとんど見ることのなかった汽船に乗ってやってきた。こうしたオスマン海運の激動期に、ルームの人材の喪失はどのようにして埋められたのか。筆者はこの問いに対して、黒海沿岸地域が多くの人材を供給しオスマン帝国末期の海運を支えていたことを、海運関係史料の分析を通して明らかにし いと考え、そうした作業を行っているところである。本稿はその経過報告ともいえる。　
中心となる史料は、オスマン帝国の官営汽船の直系にあたるトルコ海運公
社の史料室が所蔵する人事関係の文書であ 。その中には給与や年金 支給に関するものがある。これらの文書は当時汽船会社で働いていた職員たちの出身地や職責、待遇などに関する情報 提供してくれるが、ここで特に注目したのは彼ら 出自で なわち、ムスリムか、非ムスリムか、外国か、また、どの地域の出身者であるかを統計的に把握することを試み、ここか
ら
黒
海
沿
岸
民
の
数、
比
率
に
つ
い
て
か
な
り
具
体
的
な
数
値
を
得
る
こ
と
が
で
き
た。ただし、当該文書は一八七〇年代から共和国以後までの長期にわたる記録であるため データの欠落や記録方式 不統一など分析 困難 も った
の
も
事
実
で
あ
る
（
2）。
本
稿
で
は、
こ
れ
ま
で
に
収
集
し
た
デ
ー
タ
か
ら、
人
材
供
給面における黒海沿岸民の役割を明らかにし、オスマン帝 末期 社会変化との関連性についても考察を試みたい。　
ま
ず、
オ
ス
マ
ン
帝
国
の
黒
海
沿
岸
地
域
と
交
易
に
つ
い
て
概
観
し
て
お
き
た
い。
一
五
世
紀
末
ス
ル
タ
ン・
メ
フ
メ
ト
二
世（在
位
一
四
四
四
―
四
五
年、
五
一
―
八
一
年）の征服活動により、黒海沿岸地域はほぼオスマン帝国領となった。黒海交易もまた帝国の支配下に置かれ、一七世紀までは船主がムスリムであれ非ム
ス
リ
ム
で
あ
れ、
オ
ス
マ
ン
船
が
独
占
し
て
い
た
（
3）。
し
か
し、
一
八
世
紀
以
後
ロ
シアの南下によって状況は変化する。べオグラード条約（一七三九年）でオスマン船籍の船での通商権を獲得したロシアは、一七七四年のキュチュ
クカ
イナルジャ条約でついに黒海で 自由航行権を手に入れた。さらに一七 二年の通商条約では、黒海北岸においてオスマン帝国の非ムスリム臣民を意味するレアーヤーの通商権も認めさせた
（
4）。
　
一八世紀末のオスマン帝国において商船には非ムスリムの船員が多く乗り
組んでおり、数においてムスリム船員を上回るほどであっ しか 一九世
紀
前
半
に
ム
ス
リ
ム
商
船
と
非
ム
ス
リ
ム
商
船
の
割
合
が
逆
転
す
る。
一
七
八
一
〜
八
五
年
に
は
非
ム
ス
リ
ム
船
籍
九
一
％、
ム
ス
リ
ム
船
籍
九
％
で
あ
っ
た
も
の
が、
一
八
四
〇
〜
四
五
年
に
は
五
％
対
九
五
％
と
な
っ
た
の
で
あ
る
（
5）。
そ
の
理
由
と
し
て
は、非ムスリムがオスマン船籍からロシア船籍に鞍替えしたこと、ムスリム商船の絶対数が増加したことなどが考えられる。ギリシア独立戦争の影響は黒海交易にも及び、このころから黒海交易に従事する非ムスリムに変化が生じる。主体がエーゲ海諸島民から黒海沿岸民へと移ったのである。一方、ムス
リ
ム
海
運
業
者
の
出
身
地
は
イ
ス
タ
ン
ブ
ル
を
除
け
ば
ほ
と
ん
ど
が
黒
海
沿
岸
地
域
で、トラブゾン、リゼ、ユンエ、バルティ 、ティレボル、エレーリ、ギレス
ン
お
よ
び
そ
の
周
辺
の
人
々
で
あ
っ
た
（
6）。
こ
の
よ
う
に、
一
九
世
紀
以
降
次
第
に
黒
海
沿
岸
民
の
海
運
業
と
の
結
び
つ
き
は
拡
大
し
て
い
っ
た。
し
か
し、
墺、
露、
英、
仏の汽船が黒海で定期運航を じめると トルコ・ムスリムはこれらとの競合に破れ、一八三〇年代黒海沿岸で海運を行ってい 小型帆 の船主たちは仕
事
を
失
っ
た
と
い
う
（
7）。
そ
う
だ
と
す
れ
ば、
彼
ら
ム
ス
リ
ム
の
船
乗
り
た
ち
を
吸
収したのが時を同じくして誕生したオスマン帝国の官営汽船であった ではないだろうか。　
なお、黒海沿岸地域という時、オスマン帝国末期の行政区分では西部のカ
スタモヌ州と東部 トラブゾン州とに分けられる。西部地域は州都カスタモヌの他、エレーリ、バルティン アマスラ、ジデ、イネボル、スィノプ、ゲルゼなどから成る。一方トラブゾン州は、黒海交易
の中心地トラブゾンをは
じ
め、
ユ
ン
エ、
オ
ル
ド
ゥ、
ギ
レ
ス
ン、
テ
ィ
レ
ボ
ル、
ギ
ョ
レ
レ、
シ
ュ
ル
メ
ネ、
オフ、リ といった港町が並ぶ。　
次にオスマン帝国における汽船 運の歴史も概観しておく。オスマン帝国
の汽船海運の歴史は一八三七年、英国とロシア 帝都イスタンブルボスフォラス海峡やマルマラ海沿岸で旅客や貨物の運搬を開始したのを嚆矢とする。当時オスマン帝国の海上輸送は手こぎボートや帆 によって行わて
い
た。
日
本
史
に
た
と
え
れ
ば「黒
船」
と
も
い
え
る
外
国
汽
船
の
出
現
に
触
発
さ
れ、オスマン政府は自衛策として自国の汽船海運を育てようとし、まずは軍が保有する汽船が一八四四年ボスフォラス海峡とマルマラ海沿岸の諸港へ定
期
運
航
を
開
始
し
た
（
8）。
そ
の
後
民
間
人
へ
の
一
時
的
な
経
営
委
託、
帝
室
財
務
局
保有の汽船会社などとの統合といった紆余曲折を経て、スルタン・ア デュル
ハ
ミ
ト
二
世（在
位
 一
八
七
六
―
一
九
〇
九
年）
時
代
に
官
営
汽
船
会
社「特
別
局
」
へ
と
発
展
し
て
い
く
こ
と
に
な
る。
同
社
は
青
年
ト
ル
コ
人
革
命
以
後
一
九
一
〇
年
に
「オ
ス
マ
ン
海
運
局」
と
改
称
し、
ト
ル
コ
共
和
国
建
国
後
に
現
在
の
ト
ル
コ
海
運
公
社
へと引き継がれていくのである。
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オスマン帝国時代の海運史料は、現在その多くが共和国期の史料とともに
イスタンブルのトルコ海運公社総合史料室に保管されている。前述のような草創期の複雑な事情と社屋の火災などによって散逸したものも少なくなく必ずしも完全なものではない。トルコ海運公社史料のうち、オスマン帝国末期の
海
洋
活
動
に
従
事
し
た
人
々
に
つ
い
て
知
る
て
が
か
り
と
な
る
史
料
は
二
種
類
あ
る。
一
つ
は、
「個
人
記
録
文
書（
P
ersonel S
icil D
osyaları ）」
で、
も
う
一
つ
は「給
与
台
帳（
M
aaş D
efterleri ）」
で
あ
る。
そ
の
う
ち「個
人
記
録
文
書」
と
し
て
分
類
さ
れ
る
史料群は、一人の人間にかかわる書類をまとめて一つの封筒に収め各々に通し番号が付されている。一万点以上におよぶことから一万人余りのデータが存在することになろう。番号はおよそ年代順になっているとはいえ、ほとんどは共和国期のもので、オスマン帝国期の記録ははじめ 千件ほ 集中している。内容は、当人の
履歴書や退職後の年金支給に関する書類である。こ
の史料から得られ 情報としては、本人と父親 名前、出生地、生年、婚姻の有無、在職中の職種 給与、在職期間、最終役職、退職理由などがあげられるが、必ずしもすべての項目が記載されているわけでは い。　
本
稿
で
主
に
使
用
し
た
の
は
も
う
一
方
の
史
料、
す
な
わ
ち「給
与
台
帳」
で
あ
る。
こ
れ
は、
特
別
局、
オ
ス
マ
ン
海
運
局
等
の
官
営
汽
船
会
社
に
雇
用
さ
れ
て
い
た
事
務
職
員、
波
止
場
の
陸
上
職
員、
汽
船
の
乗
組
員
等
に
対
す
る
給
与
支
払
い
の
帳
簿
で
あ
る。
基
本
的
に
は
個
人
単
位
の
記
録
で、
オ
ス
マ
ン
帝
国
の
財
務
暦
の
会
計
年
度
に
し
た
が
っ
て、
被
雇
用
者
の
所
属、
職
責
別
に
記
載
さ
れ
て
い
る。
最
も
古
い
第
一
巻
は
財
務
歴
一
二
九
一
年
度、
西
暦
一
八
七
五
／
六
年
の
も
の
で、
特
別
局
が
オ
ス
マ
ン
海
運
局
に
改
名・
再
編
さ
れ
る
一
九
一
〇
年
九
月
ま
で
の
総
巻
数
は
一
二
九
冊
に
の
ぼ
る。
「給
与
台
帳」
の
記
録
は
オ
ス
マ
ン
海
運
局
以
後
も
オ
ス
マ
ン
帝
国
の
終
焉
ま
で、
さ
ら
に
共
和
国
時
代
に
入
っ
て
か
ら
も
継
続
す
る
が、
台
帳
の
形
式
は
年
を経るとともに変化し、また、内容も汽船の乗組員だけを記載したもの、事務方職員のみのもの、両者を併記したものなど一貫性を欠いている。必ずしも
一
年
分
を
一
巻
に
収
め
て
い
る
わ
け
で
は
な
く、
む
し
ろ
数
冊
に
わ
た
る
場
合
が
多
い。
台
帳
に
記
載
さ
れ
た
記
録
か
ら
は、
被
雇
用
者
の
名
前、
職
種、
任
期、
給
与
の
他、場合によっては離職 理由 たとえば病気、懲罰、死亡などの情報を得ることができる。
（写真一、
二参照）
　
本稿では「給与台帳」の中から、目的にかんがみ汽船の乗組員について記
載したものを時代の変化も考慮しつつ二九冊選び出した。内訳は特別局期の
写真１　給与台帳
写真２　給与台帳
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台
帳
が
二
六
冊
と
オ
ス
マ
ン
海
運
局
期
の
も
の
が
三
冊
で
あ
る。
そ
し
て
台
帳
ご
と
に
汽
船
名、
の
べ
就
労
人
数、
職
種、
乗
組
員
の
出
自
の
デ
ー
タ
を
収
集
し、
出
身
地
域、
ム
ス
リ
ム・
非
ム
ス
リ
ム
の
別、
外
国
人
の
数
お
よ
び
全
体
に
占
め
る
割
合
を
集
計
し
た。
以
下
こ
れ
ら
の
デ
ー
タ
･
ベ
ー
ス
に
も
と
づ
い
て、
オ
ス
マ
ン
帝
国
末
期
の
社
会
変
容、
特
に
海
運
業
に
お
け
る
黒
海
沿
岸
民
の
重
要
性
について見て行きたい。?
?
?
????????????
　
表
一
は
分
析
の
対
象
と
し
た
二
九
冊
の「給
与
台
帳」
に
つ
い
て、
そ
の
年
次
お
よ
び
各
巻
に
収
録
さ
れ
た
汽船数、のべ人員数、黒海沿岸州出身者数とその全体に占める割合を示したも
の
で
あ
る。
図
一
は
総
計
の
う
ち
の
汽
船
乗
組
員
の
出
身
地
域
の
割
合
を
示
し
て
い
る。首都圏であるイスタンブル周辺地域 が二八％であるのに対し、黒海
沿
岸
西
部
の
カ
ス
タ
モ
ヌ
州
出
身
者
は
六
％、
東
部
の
ト
ラ
ブ
ゾ
ン
州
出
身
者
は
四五％、合計すると五一％が黒海沿岸地域出身者ということになる。当時オス
マ
ン
帝
国
の
商
業
汽
船
の
約
半
数
を
特
別
局
が
占
め
て
い
た
こ
と
か
ら
（
9）、
汽
船
海
運における黒海沿岸民の重要性を見て取ることができる。その背景 黒海沿岸地域と海運業との強いつながりがあった
（
10）。
　
図二は出身地域別の割合の経年変化を表したものである。この図は全期間
を通して乗組員の出身地域の割合にそれほど大きな変化はなかったことを示している。しかし、個々の地域や外国人、非ムスリムの割合をもう少し細かく追っていくと、一定 傾向を見て取ることができる。地域別では、図三から
わ
か
る
よ
う
に、
首
都
圏
イ
ス
タ
ン
ブ
ル
出
身
者
は、
一
九
世
紀
末
に
か
け
て
増
加
の
傾
向
を
み
せ
る
も
の
の、
二
〇
世
紀
に
入
る
と
減
少
に
転
じ
て
い
る。
図
四
で
は
カ
ス
タ
モ
ヌ
州
出
身
者
が
全
体
に
減
少
し
て
い
く
傾
向
が
見
ら
れ
る。
た
だ
し、
一
九
一
〇
年
の
オ
ス
マ
ン
海
運
局
期
に
入
る
と
逆
に
増
加
傾
向
に
転
じ
て
い
る。
図
五
か
ら
は、
ト
ラ
ブ
ゾ
ン
州
出
身
者
の
割
合
が
一
九
世
紀
末
ま
で
徐
々
に
僅
か
な
が
ら
減
少
し
続
け
る
も
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図１　乗組員の出身地域別の割合（総計）
表１　給与台帳一覧
図２　船員の出身地域別の割合の変化
巻 年（財務歴） 年（西暦） 汽船数 人数（のべ） 黒海出身者（％）
1 1291 1875/6 33 2244 1344（59.9）
2 1292 1876/7 32 2036 1166（57.3）
3 1293 1877/8 24 1501 906（60.4）
〃 1294 1878/9 25 2316 1293（55.8）
13 1298 （1882/3） 11 929 451（48.5）
14 〃 〃 17 624 342（54.8）
15 〃 〃 30 2484 1256（50.6）
24 1302 1886/7 20 1554 794（51.1）
25 1303 1887/8 19 1492 780（52.3）
29 1305 1889/90 28 2622 1274（48.6）
30 〃 〃 17 634 314（49.5）
40 1308 1892/3 53 3139 1562（49.8）
48 1309 1893/4 13 1217 588（48.3）
49 〃 〃 16 2969 1515（51.0）
50 〃 〃 21 1212 583（48.1）
52 1310 1894/5 13 1076 513（47.7）
53 〃 〃 24 1167 561（48.1）
54 〃 〃 28 1013 545（53.8）
71 1313 1897/8 11 695 303（43.6）
72 〃 〃 19 829 410（49.5）
73 〃 〃 8 263 117（44.5）
86 1316 1900/1 16 746 311（41.7）
87 1317 1901/2 74 1490 689（46.2）
107 1321 1905/6 25 507 282（55.6）
108 〃 〃 37 1289 709（55.0）
109 1322 1906/7 36 1234 693（56.2）
110 〃 〃 25 500 286（57.2）
126 1326 1910/1 29 1271 639（50.3）
127 1327 1911/2 18 612 332（54.2）
128 1328 1912/3 18 415 265（63.9）
計 740 40080 20196（50.4）
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のの、二〇世紀に入ると増加し始め、特にオスマン海運局期にその傾向が強まったことがわかる。　
黒海地方出身者の割合が一九世紀末にかけて減少傾向にあったことは別の
史
料
か
ら
も
読
み
取
る
こ
と
が
で
き
る。
そ
の
史
料
と
は
前
に
述
べ
た
ト
ル
コ
海
運
の
「個
人
記
録
文
書」
で
あ
る。
こ
の
文
書
に
収
め
ら
れ
た
約
一
万
人
の
記
録
の
中
で
オ
ス
マン帝国官営汽船に属する者は六二三人、うち洋上勤務者とみられる四二六人の中で黒海沿岸地方出身者は二〇〇人でその割合は四六
・
九％である。
「個
人
記
録
文
書」
の
対
象
者
の
多
く
は
二
〇
世
紀
に
雇
用
さ
れ
て
い
た
人
々
で
あ
る
の
で、
一
九
世
紀
の
最
後
の
四
半
世
紀
に
黒
海
地
方
出
身
者
は
徐
々
に
減
っ
て
い
っ
た
も
の
の、
二〇世紀に入ると再び増加に転じ この史料からもわかる。　
まだ仮説の段階であるが、この現象の原因の一つは、黒海出身者が最も必
要とされたのが、ルームからムスリムへ 人材供給源の移行の過渡期にあたる一九世紀前半であったということである。
もう一つの原因は、黒海出身者
がいったん雇用されると生活の場はイ タンブルに移り、そ 子供たちが世襲によって汽船会社に雇用されて くようにな と、この第 代はイスタンブル出身者ということになる、ということである。　
それでは二〇世紀以後、特に第二次立憲制期に再び 沿岸地方出身者が
増
加
し
始
め
た
要
因
は
何
だ
ろ
う。まず思い至るのは黒海航路における外国船籍、特に英国船籍とオスマン船籍と 関係
で
あ
る
。
表
二
は
一
九
世
紀
末
の
イ
ス
タ
ン
ブ
ル
お
よ
び
オ
ス
マ
ン
帝
国
内
諸
港
に
お
け
る
船
舶
の
出
入
港
統
計
だ
が
、
こ
の
数
字
か
ら
英
国
が
圧
倒
的
優
位
に
立
っ
て
い
る
こ
と
が
わ
か
る
。
と
こ
ろ
が
黒
海
航
路
に
つ
い
て
見
る
表３　黒海沿岸諸港出入り船舶統計（M.1319（1903.3.14～04.3.13））年）
表２　 イスタンブルおよびオスマン帝国内諸港入港統
計（M.1310（1894/95）年）
トラブゾン ギレスン オルド サムスン
汽船 トン 隻
オスマン帝国 76,490 96 122,475 124 121,154 126 173,590 185 
オーストリア 91,568 48 132,666 107 8,266 6 135,768 109 
フランス 48,480 48 67,287 43 69,610 46 174,062 109 
ロシア 36,440 46 47,371 61 51,919 61 49,442 64 
ギリシア 23,610 48 49,730 55 49,549 54 95,137 104 
ドイツ 97,320 48 19,695 12 1,819 1 58,408 40 
イタリア 82,320 48 4,924 3 1,645 1 19,546 12 
英国 4,870 3 
帆船
オスマン帝国 17,620 412 1,638 72 1,846 57 10,665 1,268 
ロシア 661 10 90 1 
ギリシア 606 1 1,939 5 
出典：Vilâyet Sâlnâmesi, Trabzon, H. 1322, pp.449-451.
船籍 トン 隻
オスマン帝国 6,866,701 129,748 
英国 20,933,029 19,518 
オーストリア 8,463,691 4,844 
ギリシア 5,016,974 19,800 
イタリア 3,710,349 2,422 
フランス 2,875,950 2,329 
スウェーデン・ ノルウェー 1,150,850 907 
ロシア 550,694 535 
ドイツ 516,444 472 
オランダ 255,273 230 
デンマーク 216,477 210 
ベルギー 213,433 147 
スペイン 50,817 63 
イラン 28,725 408 
モンテネグロ 12,774 433 
ズィンクバール 3,894 21 
ルーマニア 2,301 19 
出典 : Ceride-i Bahriye, No.156, p.35
図５　トラブゾン州出身者の人数の変化
図３　イスタンブル出身者の人数変化
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図４　カスタモヌ州出身者の人数変化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と様相はまったく異なる。表三は二〇世紀初頭の統計だが、黒海航路の主要港には英国船の姿がほとんど見られない。この航路に運航された商船の推移を歴代のトラブソン駐在英国領事の報告をもとに船籍別に図示したのが図六と図七である。オスマン帝国市場が事実上全面的に開放された一八三八年以後、
帝
国
領
内
諸
港
に
外
国
汽
船
が
押
し
寄
せ
在
地
の
海
運
業
者
を
圧
倒
し
て
い
っ
た。
特
に
エ
ー
ゲ
海、
地
中
海
航
路
に
お
い
て、
英
国
船
籍
は
他
の
追
随
を
許
さ
な
か
っ
た。
表
四
は
イ
ス
タ
ン
ブ
ル
を
出
航
し
た
船
が
エ
ー
ゲ
･
地
中
海
に
出
る
際
必
ず
通
過
す
る
ダーダネルス海峡の統計で、この海域での 船の位置づけを知ることができる。ではなぜ黒海航路に限って英国の影がこれほど薄いのか。それは、ロシ
ア
や
オ
ー
ス
ト
リ
ア
が
黒
海
航
路
を
政
治
的
･
軍
事
的
に
重
要
な
も
の
と
位
置
づ
け、
国策として自国汽船を手厚く保護したのに対し、同航路が本国と 幹線ルートではない英国は、露・墺の汽船との競合に苦戦するＰ＆Ｏ
などの自国汽船
を積極的に支援することがなかったため、競争 敗れた英国汽船は退場を余儀
な
く
さ
れ
た
か
ら
で
は
な
い
だ
ろ
う
か
（
11）。
そ
の
結
果、
英
国
の
圧
迫
を
免
れ
た
黒
海航路は競争力の弱 オスマン帝国の汽船が生き残 場となったと考えられる。
特
別
局
に
と
っ
て
黒
海
航
路
は
二
〇
世
紀
に
入
っ
て
も
比
較
的
安
定
し
た
運
航
実
績
を
あ
げ
続
け、
英
国
船
に
圧
倒
さ
れ
た
エ
ー
ゲ・
地
中
海
航
路
に
比
べ
相
対
的
な
重
要
度
は
さ
ら
に
増
し
て
い
っ
た。
海
運
に
お
い
て、
い
ち
早
く
ア
ナ
ト
リ
ア・
黒
海
領
域
へ
の
重
心
の
移
動
が
見
ら
れ
た
こ
と
は、
トルコ共和国との連続性を考えるうえで注目に値すると言えよう。　
一
方
で、
外
国
人
と
非
ム
ス
リ
ム
の
割
合
も
興
味
深
い。
図
八
は
特
別
局
汽
船
に
乗
り
組
ん
だ
外
国
人
の
割
合
の
変
化
を
示
し
た
も
の
で
あ
る。
外
国
人
船
員
は
特
別
局
設
立
時
か
ら
急
速
に
減
っ
て
ゆ
き
二
〇
年
間
で
ほ
ぼ
ゼ
ロ
に
な
る。
こ
の
背
景
に
は
時
の
ス
ル
タ
ン・
ア
ブ
デ
ュ
ル
ハ
ミ
ト
二
世
の
対
外
政
策
の
影
響
が
あ
っ
た
と
考
え
ら
れ
る。
汽
船
海
運
の
育
成
と
海
軍
の
軍
艦
の
汽
走
化
は、
ス
ル
タ
ン・
ア
ブ
デ
ュ
ル
ア
ズ
ィ
ー
ズ（在
位
一
八
六
一
－ 七
六
年）
の
治
世
の
下
で
推
進
さ
れ
た。
こ
の
時
代
数
多
く
の
い
わ
ゆ
る
「お
雇
い
外
国
人」
が
イ
ギ
リ
ス
か
ら
招
か
れ、
海
軍
の
造
船
所、
汽
船、
軍
艦
は
彼
ら
の
専
門
知
識・
技
術
に
大
き
く
依
存
し
て
い
た。
し
か
し、
ア
ブ
デ
ュ
ル
ハ
ミ
ト
二
世
期
に
な
る
と
イ
ギ
リ
ス
と
の
外
交
関
係
が
悪
化
し、
多
く
の
イ
ギ
リ
ス
人
は
オ
ス
マ
ン
海
軍
を
去
っ
て
い
っ
た。
海
軍
の
直
轄
す
る
官
営
汽
船
に
お
い
て
も
同
様
の
こ
と
が
起
こ
っ
た
と
想
像
さ
れ
る。
ま
た、
イ
ギ
リ
ス
人
に
限
ら
ず
相
対
的
に
高
い
給
与
を
支
払
わ
ざ
る
を
え
な
い
外
国
図６　トラブゾン入港汽船数の推移（隻）
図７　トラブゾン入港汽船トン数の推移（t）
表4　ダーダネルス海峡通過船舶（商船）
（M.1309（1893/94）年）
汽船 トン 隻
オスマン帝国 349920 549 
英国 7,436,085 5,941 
ギリシア 1,010,448 1,173 
オーストリア 593,388 496 
イタリア 461,529 516 
スウェーデン 436,420 33 
ロシア 419,787 274 
フランス 411,507 361 
ドイツ 161,062 144 
ベルギー 64,997 54 
デンマーク 93,187 60 
オランダ 56,731 54 
スペイン 21,664 26 
U.S.A 960 3 
帆船
オスマン帝国 129,703 4,653 
ギリシア 428,053 1,687 
イタリア 45,251 516 
オーストリア 10,376 25 
英国 666 4 
出典 : Ceride-i Bahriye, No132, p.59
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人は、特別局の経営難による人件費の削減の対象となったとも考えられる。　
図九からわかるように、非ムスリムの割合も外国人ほどではないにしても
かなり減少している。読み書きができることや外国語の知識を買われて大型汽船のスチュワードの職に多く起用された非ムスリムも、オスマン帝国の世俗教育の進展にともな ムスリム子弟の教育のすそ野が広がり、人材としての希少価値が相対的に低下したと思われる。軍事輸送 増大やスルタンのパン
･
イ
ス
ラ
ー
ム
主
義
政
策
が
推
進
さ
れ
る
中
で
の
メ
ッ
カ
巡
礼
者
の
輸
送
業
務
の
重
視
といった要因も、非ムスリム人員減少に何らかの影響を及ぼした可能性がある。
さ
ら
に
も
っ
と
根
本
的
な
部
分
で
国
家
そ
の
も
の
の
ム
ス
リ
ム
･
ト
ル
コ
化
が
進
行
しつつあったともいえる。このように特別局の人員構成 変化はアブデュルハミト二世期のオスマン帝国社会の変容をも映し出してい あ 。
?
?
????
　
時
期
的
な
変
動
は
あ
る
も
の
の、
特
別
局
の「給
与
台
帳」
史
料
に
よ
っ
て、
ア
ブ
デュルハミト二世時代、官営汽船の乗組員の約半数を黒海沿岸二州出身者が占めていたことがわかった。このことは、オスマン帝国が、海軍のみならず海運業において長く海上活動の主役であったルームの人材 、ギリシアの独立によって大量に喪失した後、その空白をムスリムによって埋めるにあたって、黒 沿岸地域の人々が重要な役割を果したことを示唆している。この地方のムスリムは漁業を生業とする者が多く、また黒海交易の幹線ルート上の主要港を抱え、一九世紀以後海運業に携わるものも増加した。こうした歴史的背景からルームに代わる人材を供給するムスリムの人的資源が豊富にあったと考えられる。　
オスマン帝国は「地中海」文明圏の大帝国であったが、近代以降、特に海
洋活動において、前近代における「 中海性」 後退し、アナトリア沿岸地域、特に黒海沿岸地域の重要性が増し いったかに見える。本報告で示した海
運
関
係
者
の
出
自
の
傾
向
か
ら
も、
地
中
海
世
界
帝
国
と
し
て
の
オ
ス
マ
ン
帝
国
か
ら、アナトリア領域国家として トルコ共和国への変容のプロセスのはじりを見出すことができる。　
本稿で用いた「給与台帳」
・「個人記録文書」といった史料は、公文書では
わかりにくいムスリム大衆にかんする様々な情報を提供してくれる。今 さらにこれらの史料の収集・分析を行い、彼 生活や人生を具体的 明らかにしていきたい。　︻付記︼本稿
は
、
K
om
atsu, K
aori,“Y
akınçağ O
sm
anlı D
enizciliği ve K
aradenizliler” in Toplum
sal Tarih, 
V
ol.190, O
ct., 2009, Istanbul, pp.26-33. に
加
筆
・
修
正
し
、
日
本
語
に
翻
訳
し
た
も
の
で
す
。
　︻註︼
（
1）
オスマン朝の文書史料については、高松洋一
（二〇〇四）
「オスマン朝における文
書
･
帳簿の作成と保存―一八世紀から一九世紀初頭を中心に」
『史資料ハブ地域文
図８　外国人の割合の変化
図９　非ムスリムの割合の変化
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ト
ル
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オ
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マ
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帝
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台
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史
料
的
価
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つ
い
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は、
小
松
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織
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〇
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ス
マ
ン
帝
国
近
代
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史
料
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し
て
の『特
別
局
給
与
台
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について」
『歴史人類』三五、
六一―八一頁参照。
（
3）
B
ostan, İdris (1991) ‘İzn-i S
efine D
efterleri ve K
aradeniz'de R
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apan 
D
evlet-i A
liyye T
üccarları, 1780-1846’, "T
ürklük A
raştırm
aları D
ergisi", sayı 6, İstanbul, 
p.24.
（
4）
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